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Resumen 
La criminología vial estudia e intenta prevenir los siniestros viales, incluidos los delitos contra la seguridad vial, procurando restituir 
a la víctima a su estado original. Estos siniestros viales se producen en vías públicas con resultado de daños, lesiones o fallecidos, 
estando implicado al menos un vehículo en movimiento. Respecto a San Juan de Aznalfarache presenta estadísticas de 
siniestralidad fiables desde 2015, la mayoría de los siniestros viales muestran lesionados que requieren una asistencia sanitaria 
igual o inferior a veinticuatro horas, y la metodología en la investigación pone el acento en la inspección ocular de la vía y del 
vehículo. 
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Title: The road accident in San Juan de Aznalfarache. Analysis from the perspective of road criminology. 
Abstract 
Road criminology studies and attempts to prevent road accidents, including crimes against road safety, trying to restore the victim 
to its original state. These road accidents occur on public roads resulting in damage, injury or death, involving at least one vehicle 
in motion. Regarding San Juan de Aznalfarache has reliable accident statistics since 2015, most of the road accidents show injured 
people requiring health care equal to or less than twenty four hours, and the methodology in the research emphasizes the ocular 
inspection of the road And the vehicle. 
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ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE LOS DATOS. 
1. CONCEPTOS RELACIONADOS CON LA CRIMINOLOGÍA VIAL. 
1.1 La criminología. 
Para entender el concepto de criminología vial, como parte específica y novedosa de la criminología, es necesario 
conocer el propio concepto de criminología y observar a partir de la normativa que regula la seguridad del tráfico aquellos 
aspectos inherentes que le afectan para tratar de encontrar a través del estudio de la investigación del siniestro vial o en 
los delitos contra la seguridad vial, los posibles comportamientos delictivos, su prevención, y en su caso, la restitución de 
las víctimas. 
En este sentido el objeto de  la criminología, según Hassemer y Muñoz Conde, es el estudio de la criminalidad como 
ciencia de carácter social. Además del estudio empírico de la criminalidad, la criminología debe basar su estudio en el 
Derecho Penal, pero realizando una función crítica del propio Derecho Penal. Surge así la necesidad de confrontar la 
regulación penal con la realidad, es decir, debe ser crítica y convertirse en una ciencia que se ocupe de la conducta 
desviada en general y de las formas de control social, formal e informal, de la misma.
1
  
                                                                
1
 HASSEMER, W. y MUÑOZ CONDE F. 2012. Introducción a la Criminología y a la Política criminal. Valencia. Tirant lo 
Blanch, pp. 20-21. 
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En parecidos términos, para Serrano Maíllo la criminología estudia el delito como fenómeno social e individual, e 
incluye básicamente el estudio de sus causas y la medición de su extensión, a la vez, contribuye de modo decisivo a las 
formas de control y prevención del delito, o sea a la Política criminal.
2
  
En su caso García Pablos ofrece una definición general de la Criminología, como la ciencia empírica e interdisciplinar 
que estudia el delito, el delincuente, la víctima y el control social del comportamiento delictivo.
3
 
1.2 La criminología vial. 
A tenor de las definiciones anteriores recogeremos una definición de Carreras Espallardo sobre criminología vial, como 
aquella disciplina criminológica encaminada al estudio y prevención de los delitos contra la seguridad vial, y a la resolución 
de todo conflicto que surja tras un siniestro vial, actuando sobre los comportamientos delictivos o desviados dentro de las 
vías, a la restitución de la víctima a su estado original, haciendo hincapié en las formas de control social, tanto formal 
como informal y a la reacción social que causan los siniestros viales.
4
 
1.3 La siniestralidad vial. El accidente de tráfico. 
Conforme a lo dispuesto en la Orden de 18 de febrero de 1993, son objeto de estadística los accidentes de circulación 
que reúnen las circunstancias siguientes:  
1. Producirse, o tener su origen, en una de las vías o terrenos objeto de la legislación sobre tráfico, circulación de 
vehículos a motor y seguridad vial.  
2. Resultar a consecuencia de los mismos:  
a) Una o varias personas muertas o heridas.  
b) Sólo daños materiales.  
3. Estar implicado al menos un vehículo en movimiento. 
 
Checa Zavala matiza que las condiciones que se tienen que dar para catalogarse como accidente de tráfico es que tenga 
lugar en terrenos y lugares públicos o privados, usados por una colectividad indeterminada de personas, y el resto de la 
definición la proporciona en los mismos términos que la Orden de 1993.
5
 
Por tanto además del significado que la Real Academia Española de la lengua da en su acepción segunda al accidente 
como: “m. Suceso eventual o acción de que resulta daño involuntario para las personas o las cosas”,
6
 hay que sumar que 
con ocasión del tráfico, y citando a varios autores en la obra referenciada, se trata de: "un suceso eventual que se produce 
como consecuencia o con ocasión del tráfico, en el que aparece la intervención de al menos un vehículo gobernado o no, 
produciendo una situación anómala en normal discurrir de la circulación de la que resulta la muerte o lesiones en las 
personas y/o daños en las cosas o animales”.
7
 
 
                                                                
2
 SERRANO MAÍLLO, ALFONSO. 2009. Introducción a la Criminología. Madrid. Dykinson. 
3
 GARCÍA PABLOS DE MOLINA, A. 2014. Tratado de Criminología. Cap.II. Valencia. Tirant lo Blanch. 
4
 CARRERAS ESPALLARDO, JUAN ANTONIO. 2015. Revista Skopein. La Justicia en Manos de la Ciencia N°7. Siniestros 
Viales desde la Perspectiva de la Criminología Vial, pp. 32. ISSN 2346-9307. 
5
 CHECA ZAVALA, EDUARDO. 1997. Diccionario de Términos de Tráfico, Circulación y Seguridad Vial. Asociación 
Española de Centros Médico-Psicotécnicos, pp. 12 
6
 REAL ACADEMIA ESPAÑOLA. 2014. Diccionario de la lengua española. Madrid. 23ª ed. Espasa. La versión en línea de la 
23ª edición, disponible desde el 21 de octubre de 2015. 
7
 FERNÁNDEZ GÓMEZ, FRANCISCO JAVIER. 2013. Manual básico de intervención policial en accidentes de tráfico. Ed. 
Especial Policía Local de Sevilla, p.3. 
  
15 de 529 
 
PublicacionesDidacticas.com  |  Nº 87 Octubre  2017 
 
Es necesario significar que aunque la Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, por la que se regula la comunicación de 
la información al Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico, en su Disposición derogatoria única, deroga la 
Orden del Ministerio de Relaciones con las Cortes y de la Secretaría del Gobierno de 18 febrero de 1993, por la que se 
modifica la estadística de accidentes de circulación,
8
 no obstante sigue siendo válido el concepto de accidente de tráfico 
desarrollado anteriormente, especificando la nueva Orden en vigor, en su anexo II, que los accidentes de tráfico con 
víctimas deben reunir las circunstancias siguientes:  
a) Producirse, o tener su origen, en una de las vías o terrenos objeto de la legislación sobre tráfico, circulación de 
vehículos a motor y seguridad vial.  
b) Resultar a consecuencia de los mismos una o varias personas fallecidas o heridas.  
c) Estar implicado, al menos, un vehículo en movimiento. 
 
Y excluye de este concepto: 
a) Los accidentes provocados por muertes naturales confirmadas o en los que existan indicios de suicidio o intento de 
suicidio, excepto cuando produzcan daños a otras personas. 
b) Los homicidios, lesiones intencionadas a terceros o daños intencionados a la propiedad. 
 
Por tanto, no cabrían en la definición de accidente de tráfico todos los extremos posibles y es por lo que algunos 
autores, en el ámbito policial sobre todo con competencia en la regulación y seguridad del tráfico e investigación de 
accidentes de tráfico, quienes tratan de acuñar una nueva terminología más amplia que englobe cualquier suceso que se 
derive de la circulación y que requiera de una investigación policial para su esclarecimiento, denominando todos estos 
sucesos investigados como “siniestro vial”.
9
 
1.4 Los delitos contra la seguridad vial.
10
 
A colación del epígrafe anterior y según la LO 15/2007, de 30 de noviembre, se establece en su preámbulo que: “…con 
el objetivo de definir con mayor rigor todos los delitos contra la seguridad del tráfico y los relacionados con la seguridad 
vial, evitando que determinadas conductas calificadas como de violencia vial puedan quedar impunes…, se persigue 
incrementar el control sobre el riesgo…, que va desde el peligro abstracto hasta el perceptible desprecio por la vida de los 
demás.” 
Por tanto los delitos contra la seguridad vial son delitos de peligro abstracto. Lo que se castiga es el  riesgo causado, es 
decir, un peligro para la circulación y consecuentemente para las personas usuarias de la vías o los peatones. Se dice que 
son de peligro abstracto porque no exigen que causen ningún resultado, y en el supuesto de que además se cause, habrá 
de castigarse por el delito cometido más gravemente. Tan sólo el artículo 381 del Código Penal exige una concreción del 
riesgo, que se ponga en concreto peligro la vida o la integridad de las personas. 
1.5 La seguridad vial. 
Conforme al art. 1 del Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la 
Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial,
11
 tiene por objeto regular, entre otros conceptos, la 
seguridad vial. 
                                                                
8
 BOE núm. 289, Sábado 29 de noviembre de 2014, Sec. I. p. 97956. 
9
 FERNÁNDEZ ORTIZ, S. Y PALOMO RODRÍGUEZ, JM. 2015. Introducción a la investigación de siniestros viales. Ed. 
Especial para el Sindicato Profesional de Policías Municipales de España (SPPME-A), pp 4-5. 
10
 Rúbrica del Código Penal, LO 10/1995, de 23 de noviembre, Capítulo IV. De los delitos contra la seguridad vial, 
modificado por la LO 15/2007, de 30 de noviembre (BOE núm. 288, de 1 de diciembre).  
11
 BOE núm. 261, de 31 de octubre de 2015, Sec. I. Pág. 103174. 
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Por tanto para garantizarla, el legislador a través de esta Ley, regula las normas de circulación de vehículos, personas y 
animales, estableciendo derechos y obligaciones, además de aquellos elementos de seguridad activa y pasiva, las 
condiciones técnicas de los vehículos, la señalización de las vías, y las autorizaciones administrativas preceptivas para 
garantizar la seguridad de la circulación. 
1.6 La educación vial. 
Entendida como la necesidad del desarrollo de conocimientos, habilidades cognitivo-conductuales, hábitos, 
comportamientos y actitudes necesarias para relacionar el entorno de las personas, con la problemática del tráfico y con 
el objeto último de reducir la tasa de accidentalidad al máximo.
12
 
La educación vial se debe incluir en el currículo escolar bajo un enfoque transversal para tratar de mejorar las actitudes 
del comportamiento vial, esto significa que los objetivos, conocimientos y criterios de evaluación vial habrán de ser 
contemplados desde las diferentes áreas del conocimiento de forma integradora y globalizadora. 
Se pretende, por tanto, que se involucre toda la comunidad educativa, alumnos, profesores, familiares, entorno 
próximo y expertos externos.
13
 
Se entiende que esta necesidad parte desde la educación primaria como política preventiva para evitar parte de la 
siniestralidad vial, y así lo contempla la normativa vigente en educación.  
Por tanto, si esto es necesario en educación primaria habrá que formar con programas específicos a los educadores 
como expertos en seguridad vial, es decir, formar también desde el grado de criminología a expertos en la materia, tanto 
para desarrollar sus funciones en la educación vial, como en la investigación de accidentes de tráfico como integrantes de 
las distintas policías competentes en materia de tráfico, o para desarrollar informes de políticas preventivas como 
especialistas en criminología vial para las distintas administraciones que lo requieran. 
2. LA DELINCUENCIA VIAL. TIPOLOGÍA DELICTIVA. 
a) Delito de exceso de velocidad.
 14
 
Este delito se castiga penalmente en el art. 379.1 CP. , concretamente lo comete aquél que durante un tiempo 
indeterminado conduce a una velocidad superior a 60 km/h en vía urbana o en 80 Km/h en vía interurbana establecida 
reglamentariamente. En este caso habrá que acudir al RGC, art. 48 y siguientes, que establecen las velocidades genéricas y 
específicas en función de la vía, vehículo, conductor, señalización o circunstancias personales del conductor. 
Para la investigación del hecho delictivo se confeccionará atestado con cualquier medio de prueba aceptado en la Ley 
de Enjuiciamiento Criminal. 
Según Aurora Andrés Fernández, Fiscal de la Sección de Seguridad Vial de la Fiscalía del Área de Algeciras, refiere que 
nuestra Jurisprudencia, llega a afirmar que bastará el testimonio de un agente en el curso de una persecución. En efecto, 
el tipo penal solo exige el exceso de velocidad, sin indicar el modo de constatación. En cualquier caso, son los 
instrumentos de captación y reproducción de imágenes, los denominados radares, los que ofrecen el material probatorio 
en la casi totalidad de los procedimientos incoados. Por tanto, habrá que instruir atestado indicando fehacientemente la 
documentación y datos del cinemómetro utilizado, de modo que se pueda comprobar el cumplimiento de las exigencias 
metrológicas y el cálculo del margen normativo de error regulado en la OITC3123/2010,  con todos los supuestos de 
                                                                
12
 GARCÍA LÓPEZ, Mª JESÚS, et all. 2000.  Educación vial y habilidades cognitivas. La Gaveta, revista digital de Santa Cruz 
de Tenerife, pp. 44-46. 
13
 MUÑOZ ACOSTA, A. Y ROMÁN HERMOSELL, J. 2016. Proyecto de educación vial “Ponte en circulación” San Juan de 
Aznalfarache, p. 3. 
Miembros de la plantilla de la Policía Local de San Juan de Aznalfarache y monitores de educación vial. 
14
 Art. 379 redactado según el texto de la LO 5/2010, de 22 de junio. BOE nº 152, de 23 de junio. 
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hecho, si es radar fijo o móvil, fecha de verificación del modelo, tiempo de utilización desde la puesta en funcionamiento, 
reparación, etc.
15
 
Para Gutiérrez Rodríguez considera que en el 379.1 CP el dolo debe abarcar el conocimiento que se conduce por 
encima de la velocidad permitida expresado en el tipo.
16
 Considero en este último punto que el tipo está tasado por la 
velocidad e implica que el delito se comete simplemente superando las velocidades descritas, de ahí la necesidad de la 
constatación a través de cinemómetros debidamente verificados. 
 
b) Delito de conducción bajo la influencia de bebidas alcohólicas. 
La reforma del CP por LO 15/2007 introdujo un nuevo tipo en el párrafo 2º inciso 2º del artículo 379 CP que, recoge el 
criterio de la Instrucción de la FGE 3/2006, al castigar de forma autónoma en todo caso: “al que condujere con una tasa de 
alcohol en aire espirado superior a 0.6 miligramos por litro o con una tasa de alcohol en sangre superior a 1.2 gramos por 
litro”. 
En  consecuencia el conductor con una tasa superior a 0,6 mg de alcohol por litro de aire espirado, o 1,2 gramos por 
litro de sangre, siempre cometerá delito, atendiendo siempre a los márgenes de error de los etilómetros evidenciales
17
 
con los que se realizan las pruebas reglamentariamente establecidas
18
, y que sitúan finalmente estas tasas delictivas en 
0,64 o 0,65 mg/l de aire espirado según estén revisados y verificados hace menos de un año o más de un año 
respectivamente.
19
 
También podrá existir delito en función de los signos de embriaguez presentes y de las anomalías en la conducción con 
una tasa por encima de la tasa de 0’4 mg de alcohol en aire espirado e inferior a la establecida para el delito. 
Asimismo por debajo de la tasa de 0’4 mg de alcohol en aire espirado excepcionalmente podrá existir delito en función 
de los mismos factores expuestos en el punto anterior.
20
 
Por lo que se refiere a la prueba de detección alcohólica, está compuesta por las dos espiraciones en el etilómetro 
evidencial, debiendo practicarse la segunda en un plazo no inferior a diez minutos. 
 
c) Delito de conducción temeraria. 
La conducción temeraria exige constatar la situación de puesta en peligro concreto para la vida o la integridad de las 
personas. La conducta típica por tanto es conducir un vehículo a motor o un ciclomotor con temeridad manifiesta, 
poniendo en concreto peligro la vida o la integridad de las personas. 
                                                                
15
 ANDRÉS FERNÁNDEZ, AURORA. 2015. Derecho penal de la Seguridad Vial. Espalgeciras, curso E-Learning pp.1 y ss.  
Fiscal de la Sección de Seguridad Vial de la Fiscalía del Área de Algeciras. 
16
 MONTANER FERNÁNDEZ, RAQUEL. 2009. Revista de Derecho Penal y Criminología, 3ª Época, nº 2. UNED, p. 220. 
17
 La jurisprudencia y las instrucciones de la DGT (05/TV-46) indican que ambas pruebas de alcoholemia se deberán 
practicar con etilómetro evidencial, empleando los etilómetros digitales sólo a efectos  de muestreo de la tasa de 
alcoholemia. 
18
 RD 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulación, BOE núm. 306 de 
23 de diciembre de 2003, arts. 20 y ss. 
19
 La ITC Orden de noviembre de 2006, establece que las tasas de alcohol iguales o superiores a 0,40 mg/l, el margen de 
error es de 5% para los etilómetros que se encuentren en su primer año de servicio y no hayan sido reparados ni 
modificados y de 7,5% en los etilómetros que llevan más de un año en servicio o han sido reparados o modificados. 
20
 Sentencia A.P. Madrid 114/2013 de 24 de enero. Conducción con una tasa de alcohol en aire espirado superior a 0,6 
mg/l. Inexistencia de error en la apreciación de la prueba: Pese a no constar el certificado de verificación del etilómetro, 
que fue unido al expediente después de remitir el atestado, la defensa no ha impugnado la validez de la prueba de 
alcoholemia hasta el trámite de informe. Además, constan otras pruebas como los síntomas apreciados por los agentes en 
el acusado. 
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En este sentido la doctrina y jurisprudencia sobre el tipo objetivo del art. 380 CP exige un doble elemento: la 
conducción con temeridad manifiesta y la puesta en concreto peligro de la vida o integridad de las personas.
21
 
Este delito incluye una modalidad amplia de supuestos de hecho que evidencian una vulneración patente y grave de las 
más elementales reglas del tráfico viario como pueden ser, entre otras: Conducción en zig-zag, saltarse semáforos en rojo, 
señales de alto o de ceda al paso, conducir en dirección prohibida, o conducción sin respetar las más elementales normas 
de la circulación. 
Todas ellas, expuestas a modo de ejemplo, habrían de concurrir conjuntamente para la apreciación de la conducta 
típica, junto con la creación del peligro concreto.
22
 
Respecto del apartado 2: “se reputará manifiestamente temeraria la conducción en la que concurrieren las 
circunstancias previstas en el apartado primero y en el inciso segundo del apartado segundo del artículo anterior”, es 
decir, que concurran el art. 379.1 exceso de velocidad punible y el art. 379.2.2º, una tasa de alcohol en aire espirado 
superior a 0,60 miligramos por litro o con una tasa de alcohol en sangre superior a 1,2 gramos por litro. 
 
d) Delito de conducción con manifiesto desprecio hacia la vida de los demás. 
El tipo delictivo se comete cuando el sujeto conduce con manifiesto desprecio por la vida de los demás y está 
asumiendo y aceptando el probable resultado lesivo. Por tal razón, el tipo penal del art. 381.1 CP queda reservado a los 
supuestos en que la temeridad es manifiestamente grave y en los que el manifiesto desprecio va unido a la conducta por 
su gravedad extrema. 
Por tanto, habrá que hacer constar las circunstancias del hecho como la densidad del tráfico, la concurrencia de 
personas, las características de la vía, climatología, etc., todo ello con el resultado que indique que se realizó una 
conducción con riesgo para la vida de terceras personas actuando con dolo eventual respecto de los previsibles resultados 
lesivos que pudiera ocasionar. 
Los ejemplos típicos de esta conducta son los conductores Kamikazes, conduciendo en autopista en sentido contrario 
con pleno conocimiento del hecho o las carreras urbanas ilegales concurriendo los hechos del tipo. 
 
e) Negativa a someterse a las pruebas de detección. 
La negativa a someterse a las pruebas de alcoholemia legalmente establecidas se considera delito cuando se advierte 
de forma expresa al conductor que puede incurrir, en caso de no realizarla voluntariamente, en un delito de 
desobediencia. 
Por tanto, la negativa ha de ser firme y convencida, y según Muñoz Conde basta con que haya negativa al 
requerimiento del agente de la autoridad, “aunque sea un control de pura rutina y el conductor no haya cometido ninguna 
infracción que justifique ese control. Esto tiene como consecuencia que pueda establecerse un concurso real de delitos 
entre el delito de desobediencia previsto en el art. 383 CP y cualquier otro delito contra la seguridad vial”.
23
 
 
f) Delito de conducción careciendo de permiso o licencia. 
Se pueden distinguir tres conductas típicas en el art. 384 CP.: 
I.- Conducción tras la pérdida de vigencia del permiso por pérdida total de puntos. 
I.I.- La común de conducir tras agotar el saldo de puntos, tras las correspondientes sanciones por infracciones 
cometidas. 
                                                                
21
 SSTS 341/98, de 5 de marzo, 877/99, de 2 de junio, 1461/2000, de 27 de septiembre, 1039/2001, 
de 29 de mayo, 2251/2001, de 29 de noviembre y 561/2002, de 1 de abril. 
22
 ANDRÉS FERNÁNDEZ, AURORA. 2015. Derecho penal de la Seguridad Vial. Espalgeciras, curso E-Learning pp.1 y ss. 
 
23
 MUÑOZ CONDE, FRANCISCO. 2013.  Derecho Penal parte especial. Valencia. Ed. 19ª Tirant lo Blanch, p.658. 
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I.II.- La pérdida de vigencia a consecuencia de la previsión del artículo 47.3 del Código Penal, es decir, al dictarse una 
condena a la privación del derecho de conducir por tiempo superior a dos años. 
II.- Conducción habiendo sido privado cautelar o definitivamente en vía judicial del derecho a conducir. 
III.- Conducción sin haber obtenido nunca permiso o licencia. 
 
g) Delito de creación de grave riesgo para la circulación.  
Conforme al art. 385 CP. este delito podrá cometerlo cualquier persona, conductor, peatón, acompañantes, etc. que 
“por cualquier medio”, cree un grave riesgo para la circulación. 
3. DATOS DE SINIESTRALIDAD EN VÍAS URBANAS DE ESPAÑA Y SAN JUAN DE AZNALFARACHE. 
Los datos para estudiar la siniestralidad vial en España son recabados por el  Ministerio del Interior a través de la 
Dirección General de Tráfico (DGT en adelante) y son publicados en el Anuario Estadístico de Accidentes por año en curso, 
publicando la DGT el último en 2015 y anteriores hasta la fecha. 
Respecto a los últimos datos de siniestralidad en vías urbanas publicados y que más nos interesan en relación al 
presente informe, muestra las cifras relacionadas desde 2004 a 2013 (Tabla 2, publicada por la DGT).
24
 
 
 
 
Se observa que el número de accidentes de tráfico con víctimas, los heridos hospitalizados y los heridos leves han 
aumentado un 10%, 11% y 10%, respectivamente y los fallecidos han descendido un 2% comparando el año 2013 con el 
año 2012.  
 
 
                                                                
24
 MINISTERIO DEL INTERIOR. 2015.  Las principales cifras de la siniestralidad en vías urbanas. España 2013. DGT, p.8. En 
línea, consulta: 12/05/2017. Disponible en: http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/estadisticas-e-
indicadores/publicaciones/accidentes-urban/Siniestralidad_Urbana_2013_EE.pdf 
La letalidad, definida como la razón entre el número de fallecidos y el número de víctimas (suma de fallecidos, heridos 
hospitalizados y heridos leves) 
  
20 de 529 
 
PublicacionesDidacticas.com  |  Nº 87 Octubre 2017 
 
 
Según la DGT estos incrementos detectados están en relación con mejoras en la notificación en el ámbito urbano.
25
 
En este sentido hay que significar que los primeros datos publicados sobre la siniestralidad de San Juan de Aznalfarache 
aparecen reflejados en las estadísticas de la DGT del año 2015, figurando como actualizados con fecha de noviembre de 
2016
26
, y presentando cifras similares a las mostradas en el presente informe, concretamente 60 heridos leves en 2015, 
por los 61 de 2016, y los 82 reflejados hasta el 6 de abril, sumando el primer trimestre de 2017. Estos últimos datos de los 
años 2016 y 2017 fueron recabados y analizados a partir de los atestados confeccionados por la policía local de San Juan 
de Aznalfarache como accidentes de tráfico con lesiones. 
 
 
 
Respecto a los datos reflejados sobre siniestralidad en San Juan de Aznalfarache en años anteriores (2013 y 2014) 
presentan dudas acerca de su fiabilidad, dado que no existía convenio bilateral con la DGT, sin embargo desde 2015 ya 
muestran cifras similares a las aportadas y complementadas en el anexo, epígrafes 5 y 6 del presente informe, 
correspondiente al año 2016 y primer trimestre del 2017, que no se han publicado al día de la fecha como datos oficiales 
por la DGT.  
En este sentido se puede corroborar que la notificación de la siniestralidad vial, al menos en la localidad de San Juan de 
Aznalfarache, ha mejorado y es bastante fiable. 
Respecto a esta observación, en 2011 autores como Serrano Gómez, entre otros, ya planteaba la “dudosa fiabilidad de 
las estadísticas policiales sobre criminalidad en España en dos cuestiones: a) El ocultismo de los datos policiales sobre 
criminalidad, pues los que se publican son breves e incompletos, y b) La fiabilidad de los mismos. 
                                                                
25
 MINISTERIO DEL INTERIOR. 2015.  Las principales cifras de la siniestralidad en vías urbanas. España 2013. DGT, p.11. 
(Cit. nota 24). 
26
 MINISTERIO DEL INTERIOR. 2015. Fichas Individualizadas de los municipios. San Juan de Aznalfarache. DGT. Consulta: 
12/05/2017. Disponible en:  http://www.dgt.es/informacion-
municipal/2015/individuales/sevilla/41086_San_Juan_de_Aznalfarache.pdf 
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Refiriendo el autor que el escaso valor científico de las estadísticas no permite hacer trabajos criminológicos, en este 
sentido el Ministerio del Interior que dispone de los datos estadísticos de la criminalidad en Cataluña, Comunidad Foral de 
Navarra y País Vasco, no los incorporó con los del territorio MIR hasta 2011 ofreciendo desde entonces datos a nivel 
nacional”.
27
 
3.1 Elementos comunes en el siniestro vial y accidente de tráfico. 
Una vez definidos el accidente de tráfico y el siniestro vial se presentan los elementos comunes que intervienen en los 
mismos, es decir, las personas implicadas, la vía y los vehículos implicados. 
Atendiendo a la Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, por la que se regula la comunicación de la información al 
Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico, se establecen los siguientes conceptos: 
 
 Persona implicada en un accidente de tráfico.  
Se consideran aquellos ocupantes de los vehículos y también los peatones cuando resulten afectados por un accidente 
de tráfico o su comportamiento haya sido uno de los factores del mismo, conforme a las siguientes circunstancias: 
a) Conductor: Toda persona que, en el momento del accidente, lleva la dirección de un vehículo implicado en un 
accidente de tráfico. 
b) Pasajero: Toda persona que, sin ser conductor, se encuentra dentro o sobre un vehículo, o es arrollada mientras está 
subiendo o bajando del vehículo. Los conductores que han dejado de llevar la dirección del vehículo y son arrollados 
mientras suben o bajan del mismo se consideran pasajeros. 
c) Peatón: Toda persona que, sin ser conductor ni pasajero, se ve implicada en un accidente de circulación. 
 
Respecto a las definiciones de los principales indicadores estadísticos del Registro Nacional de Víctimas de Accidentes 
de Tráfico son: 
 Referidos a la gravedad de los accidentes: 
- Accidente de tráfico con víctimas: Aquellos donde existen heridos con asistencia sanitaria igual o inferior a 
veinticuatro horas, heridos con hospitalización superior a veinticuatro horas, o fallecidos. 
- Accidente de tráfico grave: Accidente de tráfico con víctimas en el que, al menos, una de las personas implicadas 
resulte herida con hospitalización superior a las veinticuatro horas. 
- Accidente de tráfico mortal: Accidente de tráfico con víctimas cuando, al menos, una de ellas resulte fallecida, es 
decir, en el acto o dentro de los siguientes treinta días. 
 
En relación a la víctimas, la Ley 4/2015, de 27 de abril, del Estatuto de la víctima del delito, dispone en su art. 3 que: 
“toda víctima tiene derecho a la protección, información, apoyo, asistencia y atención, así como a la participación activa 
en el proceso penal y a recibir un trato respetuoso, profesional, individualizado y no discriminatorio desde su primer 
contacto con las autoridades o funcionarios, durante la actuación de los servicios de asistencia y apoyo a las víctimas y de 
justicia restaurativa, a lo largo de todo el proceso penal y por un período de tiempo adecuado después de su conclusión, 
con independencia de que se conozca o no la identidad del infractor y del resultado del proceso”.
28
 
En este sentido, en relación con la clasificación enumerada anteriormente, y según Laura Gómez resulta primordial 
trabajar para lograr reducir al máximo la victimización secundaria, garantizando en ese primer contacto con la víctima de 
un suceso traumático, una buena asistencia policial previniendo así una futura secuela psicológica. 
                                                                
27
 SERRANO GÓMEZ, A. 2011. Dudosa fiabilidad de las estadísticas policiales sobre criminalidad en España. Revista de 
Derecho Penal y Criminología, 3ª Época, Nº. 6, pp. 425 y 454. 
28
 BOE núm. 101, de 28 de abril de 2015, Sec. I. p. 36575. 
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La victimología vial por tanto, debe trabajar con carácter preventivo sobre aquellos factores que inciden de manera 
directa en las víctimas del tráfico. Es fundamental una recogida de datos eficaz para analizarlos y crear planes cada vez 
más prácticos. 
Con la misma finalidad es importante que las administraciones recopilen y transfieran los datos de forma rigurosa. Para 
ello se debe utilizar un sistema único de recopilación de datos con variables similares al que tengan acceso a nivel nacional 
todas las instituciones implicadas. Y añado, los sistemas informáticos de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad deberían estar 
estandarizados para una mejor elaboración de las estadísticas y una mejor cooperación entre los distintos cuerpos. Según 
la criminóloga Laura Gómez, además se debería contar con profesionales externos (criminólogos especializados) para el 
procesamiento y elaboración de informes en pro de un análisis más certero y científico.
29
 
Respecto al matiz de “criminólogos externos”, entiendo que debe existir la figura del criminólogo especializado en la 
investigación de siniestros viales, pero éste debe ser miembro de las policías competentes encargadas de la seguridad del 
tráfico, dada la exposición a los datos de carácter personal y protegidos que deben recabarse, así como a la especialización 
que deben tener y para la que se deben formar en este campo, teniendo en cuenta sus habilidades interpersonales y 
profesionales, ya que cualquier intervención errónea o actuación sobrevenida como consecuencia del siniestro vial, o con 
ocasión de cualquier otro delito relacionado con el accidente, los intervinientes deben poder actuar con toda la legalidad 
que ampara a las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, así como responder en su caso, al régimen disciplinario que contempla 
su estatuto deontológico. 
 
 La vía. 
Como escena del lugar de los hechos, es el elemento fijo que interviene en los siniestros viales, y siguiendo la normativa 
de aplicación sobre circulación de vehículos a Motor y seguridad vial, se define su ámbito de aplicación en el art. 2 del RDL 
6/2015, de 30 de octubre, para “las vías y terrenos públicos aptos para la circulación, tanto urbanos como interurbanos, a 
los de las vías y terrenos que, sin tener tal aptitud, sean de uso común y, en defecto de otras normas, a los titulares de las 
vías y terrenos privados que sean utilizados por una colectividad indeterminada de usuarios”.
 30
 
En este sentido se hará referencia posteriormente a su importancia en la diligencia de inspección ocular y cómo influye 
como elemento a analizar en la investigación de accidentes de tráfico. 
 
 El vehículo. 
Según los conceptos básicos que recoge el Anexo I de la Ley de seguridad vial, RDL 6/2015 de 30 de octubre, define al 
vehículo como: aparato apto para circular por las vías o terrenos a que se refiere el artículo 2,
31
 citado en el epígrafe 
anterior. 
Y conforme al Anexo II  apartado A) punto 2 de la Orden INT/2223/2014, de 27 de octubre, por la que se regula la 
comunicación de la información al Registro Nacional de Víctimas de Accidentes de Tráfico, un vehículo, o unidad de tráfico 
en la instrucción de atestados,  se considera implicado en el accidente cuando: 
a) El vehículo entra en colisión con otro u otros vehículos, en movimiento, parados o estacionados, peatones, animales, 
u otro obstáculo. 
b) Sin haber entrado en colisión y como consecuencia del hecho, existen fallecidos o heridos, bien el conductor o algún 
pasajero del vehículo, o se han producido daños materiales 
c) El vehículo se encuentra parado o estacionado de forma que constituya un peligro o haya motivado el accidente. 
d) Por el comportamiento del conductor o de alguno de los pasajeros, aún sin ser víctimas del suceso, hayan sido un 
componente relevante en la producción del accidente. 
                                                                
29
 GÓMEZ GARCÍA, LAURA. 2016. La víctima vial: atención, asistencia e intervención. PuraCriminología (en línea). 
Consulta: 03/05/2017. Disponible en: http://www.puracriminologia.com/criminologia-vial/la-victima-vial-atencion-
asistencia-e-intervencion/  
30
 BOE núm. 261 de 31 de octubre de 2015, Sec. I. Pág. 103175. 
31
 BOE núm. 261 de 31 de octubre de 2015, Sec. I. Pág. 103220. 
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e) En el momento en que un conductor o un pasajero del vehículo es arrollado por otro tanto cuando subía o bajaba del 
mismo, incluso habiendo caído desde el vehículo a la vía, en este caso serían implicados los dos vehículos.
32
 
3.2 Metodología de la investigación en accidentes de tráfico. 
Para investigar los accidentes de tráfico se siguen pautas comunes por las distintas policías competentes, y según 
diversos autores se divide en dos grandes bloques: el trabajo de campo, donde se realizan todas las actuaciones 
necesarias en el lugar de los hechos, y el trabajo de gabinete para la elaboración de las diligencias oportunas. 
Previamente por parte de la inspección de guardia que corresponda, habrá que recepcionar del requirente toda la 
información posible del siniestro, es decir, el lugar exacto del accidente, vehículos implicados, o posibles lesionados, todo 
ello con el fin de movilizar a aquellos intervinientes necesarios, al margen de los actuantes policiales, como son: servicios 
sanitarios, bomberos, servicios de limpieza y todos aquellos que sean precisos. 
 
 Trabajo de campo. 
La llegada al lugar del accidente deberá realizarse de forma urgente y procurando ubicar el patrullero de forma que 
advierta la presencia del accidente e impida nuevos siniestros, asegurando la zona de influencia pero fuera de ésta, para 
no dificultar ni la investigación, ni el acceso por parte de otros servicios de urgencia. 
La siguiente intervención será con los posibles lesionados de quienes habrá que recabar aquellos datos necesarios y 
breve declaración de los hechos si es posible, en todo caso, se le podrá tomar manifestación posteriormente por escrito.  
Una vez acotada la zona y atendidos los lesionados empieza la investigación propiamente dicha, siendo fundamental un 
reportaje fotográfico exhaustivo, no tanto en la cantidad como en la calidad, es decir, en primer lugar es imprescindible en 
la menor brevedad posible fijar la zona con panorámicas desde los cuatro lados de la vía que recoja el tramo afectado y los 
vehículos implicados, con ello conseguimos no obviar detalles importantes que posteriormente se podrán fijar en el 
croquis. El resto de fotografías serán de media panorámica, detalle o identificación, todas ellas numeradas. 
Continuando con la plasmación de la escena se realizarán las mediciones necesarias, utilizando puntos fijos de la vía y 
triangulando la ubicación con alguno de los elementos investigados, vehículos, huellas, vestigios, o con la persona fallecida 
en su caso, para precisar la ubicación exacta posteriormente con la ayuda del boceto y de las fotografías realizadas. 
Para la recogida de huellas y vestigios debemos conocer: 
Los tipos de huellas de frenado o deslizamiento en la vía, que pueden indicar que el vehículo circulaba con las ruedas 
bloqueadas, pero no hay que olvidar que hasta que el neumático se recalienta para dejarlas impresionadas transcurren 
unos metros, que dependiendo de la velocidad se estima entre uno y cinco metros, y normalmente pueden quedar sin 
marcar o lo hacen muy tenuemente. 
También dejará un tipo de huella determinada según la clase de terreno y dependiendo si las ruedas giran o están 
deshinchadas, también las habrá por fricción en la aceleración y derrape mientras giran las mismas. 
Sin embargo las huellas más comunes en la vía serán con la rueda bloqueada, en terreno blando el surco, y en terreno 
duro la huella de frenado, secado o arrastre.
33
 
Igualmente importante para la investigación serán los restos de vehículos, ya sean partes o piezas de éste, sus fluidos, 
carga o restos de pintura que en el roce de los mismos se produzcan por transferencia, estableciendo los posibles puntos 
de colisión y trayectoria, además de los indicios biológicos y otros restos que permitan determinar el vehículo, conductor, 
implicados o animales en la escena del siniestro.
34
 
                                                                
32
 BOE núm. 289 de 29 de noviembre de 2014, Sec. I. Pág. 97964. 
33
 GRANADOS ROMERO, JOSE ANTONIO, et all. 2008. Investigación de accidentes de tráfico. Aznalcazar. ESPA, 
Mod.7.1.2, pp.6-11. 
34
  FERNÁNDEZ GÓMEZ, FRANCISCO JAVIER. 2013. Manual básico de intervención policial en accidentes de tráfico. Ed. 
Especial Policía Local de Sevilla, pp.18-20. 
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Una vez realizadas todas las averiguaciones tendentes al esclarecimiento de los hechos se procederá a dejar expedita la 
vía para su uso habitual y seguro. 
 
 Trabajo de gabinete 
A partir de aquí se elaborará el atestado por accidentes de tráfico con lesiones, compuesto por las diligencias oportunas 
y adjuntando aquellos documentos que sean necesarios. Dada su amplitud reseñaremos alguna de las diligencias más 
importantes, además de la comparecencia de los agentes o identificación de las partes, es trascendente la diligencia de 
reportaje fotográfico en los extremos que hemos explicado, la de inspección ocular, el croquis o reportaje infográfico, para 
un mayor detalle de la escena y mejor ubicación (ver anexo 1), así como, la reconstrucción de los hechos o informe por 
parte del instructor, que una vez recabados todos los datos de la investigación y manifestaciones de los implicados deberá 
reflejar la causas que han podido provocar o influir en el accidente, tanto la principal o inmediata, como la influyente o 
mediata si la hubiese. A estas diligencias se le unirán aquellas específicas con ocasión de un delito de alcoholemia, 
conducción careciendo de permiso, o cualquier otro delito contra la seguridad vial, tales como: derechos del investigado 
no detenido, tickets, minoración, consulta a la base de datos de la DGT, entre otras.  
 
 
ANEXO 
1. Croquis 3D. Perspectiva isométrica de una infografía geolocalizada.  
C/ Ramón y Cajal de San Juan de Aznalfarache (Sevilla).  
 
Imagen de Jorge Román Hermosell. 10/12/2016. 
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